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Inleiding
In essentie draait de zaak Uber om de vraag
of Uber slechts een elektronisch platform
voor vraag en aanbod van taxidiensten
vormt, of dat Uber zelf vervoerdiensten ver-
leent. Maatschappelijk gezien is het onder-
werp van dit arrest zeer interessant. Het zal
weinigen ontgaan zijn dat het mogelijk is
om, tegen een lager tarief, en met veel ge-
mak, particuliere taxidiensten te kunnen af-
nemen dankzij de Uber-app. De Uber-uit-
spraak ziet dan ook op het actuele en bijzon-
der complexe vraagstuk van regulering van
de deeleconomie, hetgeen het onderwerp
juridisch ook uitermate interessant maakt.
Uber is dan ook onderwerp van diverse
rechtszaken in verschillende landen.
Dat het Hof van Justitie in deze zaak heeft
beslist dat de dienstverlening van Uber tot
de transportdienstensector moet worden
gerekend is, zeker gezien de uitleg welke
het Hof hierbij geeft, goed te volgen. Ook
A-G Szpunar kwam tot dat oordeel in zijn
conclusie van 11 mei 2017.1 De kern van het
arrest is daarmee overzichtelijk. A-G
Szpunar refereerde echter al aan vraagstuk-
ken rond Uber met betrekking tot mededin-
gingsrecht, consumentenbescherming en
arbeidsrecht. De juridische beslissingen
welke daarmee samenhangen hoeven voor-
alsnog niet te worden gemaakt door het Hof
van Justitie. Door de inhoud van de prejudi-
ciële vragen blijft het arrest Uber beperkt tot
een vaststelling van het juridisch kader.
Hoofdgeding en rechtsvragen
Uber2 levert via een app een dienst waarmee
klanten in contact worden gebracht met
chauffeurs. Ging het aanvankelijk (2010, in
San Francisco) om contact ten aanzien van
vervoer per limousine (UberLUX), per luxe
auto (UberBlack) of per professionele taxi
(UberX), later is daar UberPOP bijgekomen,
waarmee klanten in contact worden gebracht
met niet-professionele chauffeurs. Via
UberX wordt in feite eenzelfde type dienst
als een taxicentrale geleverd,3 maar door
UberPOP ontstaat praktisch concurrentie
tussen professionele taxichauffeurs, geregu-
leerd door middel van vergunningen, en
door Uber tot de app toegelaten niet-profes-
sionele chauffeurs. Zowel voor bestaande
taxichauffeurs als voor regulerende autoritei-
ten is deze laatste dienst problematisch.
Uber en de chauffeurs waarmee het bedrijf
werkt hebben bewust geen vergunning ten
aanzien van UberPOP-vervoer, hetgeen re-
gulering en onder gelijke omstandigheden
concurreren lastig maakt.
In de zaak Uber Spain wordt door Elite Taxi,
een vereniging voor professionele taxichauf-
feurs, een vordering ingesteld bij de handels-
rechter te Barcelona. Elite Taxi vordert dat
deze rechter vaststelt dat Uber de geldende
regeling voor de agglomeratie Barcelona
betreffende taxidiensten schendt, dat Ubers
praktijken misleidend zijn en dat deze
praktijken oneerlijke mededinging vormen.
Zij vordert daarnaast een verbod van de acti-
viteiten van Uber.4 Dit alles hangt samen
met het feit dat de UberPOP-dienst betrek-
king heeft op chauffeurs die werken zonder
vergunning. De verwijzende rechter is van
mening dat het in casu om een grensover-
schrijdende dienst gaat. Als de zaak inder-
daad beheerst wordt door EU-recht, dan is
het noodzakelijk om vast te stellen wat voor
een dienst Uber precies levert. Dit omdat
verschillende Europese regimes bestaan ten
aanzien van het reguleren van diensten in
het algemeen, vervoerdiensten en diensten
van de informatiemaatschappij. De juridi-
sche kwalificatie van de dienst van Uber
staat daarmee centraal ten aanzien van de
vraag of de Spaanse regelgeving voor taxi-
chauffeurs ook moet gelden voor Uber. De
handelsrechter te Barcelona stelt dan ook
samengevat twee prejudiciële vragen met
betrekking tot de juridische classificatie van
de dienst van Uber: is de dienst van Uber-
POP een vervoersactiviteit, een elektronische
bemiddelingsdienst of een dienst van de in-
formatiemaatschappij? De derde5 en vierde
vraag gaan uit van de situatie dat de door
Uber verrichte dienst geen vervoerdienst
zou zijn, en of de in dat geval van toepassing
zijnde richtlijnen (Dienstenrichtlijn/Richt-
lijn inzake elektronische handel) zich verzet-
ten tegen vergunningeisen.
Het arrest van het Hof
Ten aanzien van de ontvankelijkheid van de
prejudiciële vragen is het Hof, ondanks de
beknopte verwijzingsbeslissing van de
Spaanse rechter, van oordeel dat de verwij-
zing niettemin voldoende precies is om de
vragen te beantwoorden. Het Hof is boven-
dien van mening dat de in Nederland geves-
tigde dochtermaatschappij van Uber (Uber
BV) de aan de orde zijnde dienst verstrekt.
Dit grensoverschrijdend element leidt ertoe
dat het Europees recht van toepassing is.
Zoals al aangegeven door de verwijzende
rechter heeft de juridische kwalificatie van
de dienst van Uber in deze casus nogal grote
gevolgen voor de vraag hoeveel ruimte de
lidstaten hebben om de dienstverlening door
Uber te reguleren. Het Hof omschrijft de
dienst van Uber als een ‘bemiddelingsdienst
waarmee een particuliere bestuurder, die
zijn eigen voertuig gebruikt, in contact wordt
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gebracht met een persoon die een stadstra-
ject wil afleggen’. Het Hof stelt allereerst
vast dat een bemiddelingsdienst in beginsel
te onderscheiden is van een vervoerdienst,
het contact tussen vervoerder en vervoerde
tot stand brengen is een andere dienst dan
een persoon of goed fysiek verplaatsen door
middel van een vervoermiddel.6 Het Hof
stelt vervolgens vast dat de dienst van Uber
in beginsel ook een dienst van de informa-
tiemaatschappij vormt. De in het secundair
recht gehanteerde definitie daarvan is ‘een
dienst die gewoonlijk tegen vergoeding,
langs elektronische weg, op afstand en op
individueel verzoek van een afnemer van
diensten verricht wordt’.7
Het Hof vervolgt de analyse middels het
herhalen van de eerder gegeven definitie van
‘dienst op het gebied van vervoer’. In het
arrest Trijber heeft het Hof zich over de vraag
gebogen of het tegen betaling aan ‘passa-
giers diensten te verstrekken op een boot
tijdens rondleidingen op de binnenwateren
van een stad als partyverhuur’ een dienst op
het gebied van vervoer vormt. Deze vraag
was, net als de vraag in Uber Spain, cruciaal
om vast te stellen of de Dienstenrichtlijn van
toepassing is. Immers, deze richtlijn beperkt
de mogelijkheden om dienstverlening afhan-
kelijk te maken van een vergunningplicht
in vergaande mate. De Dienstenrichtlijn sluit
diensten op het gebied van vervoer echter
uit van haar toepassingsbereik.8 Waar het
vervoer op een rondvaartboot over de
grachten van Amsterdam in het ‘aangename
kader van een feestelijke bijeenkomst’ niet
als hoofddoel heeft vervoer van de ene plaats
naar de andere, is dit bij een niet collectieve
stadsvervoerdienst, zoals een taxidienst,
duidelijk wel het geval.9
Wat volgt is de crux van de zaak Uber. Zoals
al aangegeven door A-G Szpunar doet Uber
feitelijk veel meer dan het enkel in contact
brengen van particuliere bestuurders met
klanten. Zonder het platform van Uber zou
deze variant van vervoerdiensten in het ge-
heel niet bestaan. Uber creëert in feite het
aanbod van ‘vervoerdiensten door niet pro-
fessionele chauffeurs via het eigen voertuig’.
Los van het creëren van het aanbod organi-
seert Uber de algemene werking van de
dienst, oefent Uber controle uit over de
dienstverlening en maakt Uber de dienst
toegankelijk. Anders gezegd, zonder de be-
middelingsdienst van Uber zouden particu-
liere bestuurders er niet toe worden gebracht
vervoerdiensten te verlenen en zouden con-
sumenten daar geen toegang toe hebben.
Daarnaast heeft Uber een beslissende in-
vloed op de maximumprijs van de rit, int
Uber de ritprijs en geeft daarna het voor de
bestuurder bestemde deel aan de bestuur-
ders terug en oefent Uber een zekere con-
trole uit op de kwaliteit van de voertuigen,
van hun bestuurders en op hun gedrag. De-
ze factoren kunnen namelijk leiden tot uit-
sluiting van Uber-chauffeurs.10
Hiermee veegt het Hof het door Uber stan-
daard aangevoerde verweer in rechtszaken,
dat slechts sprake is van een digitaal plat-
form waarmee enkel chauffeurs en klanten
bijeen worden gebracht, van tafel. Gevolg
van dit alles is dat de, in beginsel elektroni-
sche bemiddelingsdienst welke Uber aan-
biedt, als integrerend deel van een diensten-
pakket moet worden gezien waarvan het
hoofdelement bestaat in een vervoerdienst.11
Hierdoor is dus geen sprake meer van een
elektronische bemiddelingsdienst. De
richtlijn inzake diensten van de informatie-
maatschappij is daarmee, anders dan bijvoor-
beeld bemiddelingsplatforms voor het reser-
veren van een hotel of het kopen van vlieg-
tickets, niet van toepassing. Hoteldiensten
of vliegdiensten zijn immers onafhankelijk
van dergelijke bemiddelingsplatforms en
daardoor niet onlosmakelijk verbonden met
de dienst waarvoor bemiddeld wordt.12 Aan-
gezien de Dienstenrichtlijn expliciet vervoer-
diensten uitsluit van haar toepassingsbereik
is deze ook niet van toepassing op de
dienstverlening door Uber.
Op grond van artikel 58 lid 1 VWEU worden
vervoerdiensten niet beheerst door het alge-
mene regime ten aanzien van dienstverle-
ning, maar door het hoofdstuk in het VWEU
betreffende vervoer. Beleid op het terrein
van vervoer dient volgens harmonisatie tot
stand te komen, dit is echter, ten aanzien
van regionaal- en stadsvervoer tot op heden
niet gebeurd. Gevolg hiervan is dat het aan
de lidstaten zelf is om, met inachtneming
van de algemene regels van het VWEU, de
voorwaarden vast te stellen voor het leveren
van bemiddelingsdiensten zoals die van
Uber.13
Aangezien de Richtlijn diensten van de in-
formatiemaatschappij en de Dienstenricht-
lijn niet van toepassing zijn is een antwoord
op de derde en vierde vraag niet nodig.
Commentaar
Het feit dat Uber-vervoer verloopt via niet-
professionele chauffeurs heeft in diverse
landen, waaronder ook verscheidene EU-
lidstaten, tot rechtszaken geleid.14 Uber
Spain is dan ook niet de enige zaak die
speelt voor het Hof van Justitie. In het
hoofdgeding van de zaak Uber France SAS15
is Uber gedagvaard voor de strafrechter we-
gens overtreding van een Franse wet waarbij
het verboden is om klanten in contact te
brengen met personen die illegaal (zonder
vergunning) tegen vergoeding personenver-
voer over de weg verrichten.16 Het verzoek
om een prejudiciële beslissing in de zaak
Uber Belgium is door het HvJ EU niet-ontvan-
kelijk verklaard. Het hoofdgeding in Uber
Belgium ging om het verzoek van Taxi Radio
Bruxellois, een Brusselse taxi-telefooncentra-
le, tot een vordering tot staken gericht tegen
Uber. Net als in Uber Spain lag aan dat ver-
zoek het ontbreken van vergunningen van
Uber-chauffeurs ten grondslag waardoor
oneerlijke concurrentie ontstaat. De prejudi-
ciële vraag in deze zaak zag echter op Uber-
POOL (carpoolen) terwijl het subject van de
vraag een Belgische regeling betrof welke
enkel een vergunningplicht instelt ten aan-
zien van bezoldigd vervoer.17 Ook in Neder-
land is UberPOP door de autoriteiten verbo-
den, een besluit dat door het CBb in stand
is gelaten. UberX is in dezelfde uitspraak
uitdrukkelijk wel toegestaan, aangezien het
hier om chauffeurs gaat die wel aan alle
wettelijke vereisten voldoen.18
Ook door een Duitse rechter zijn intussen
vragen gesteld met betrekking tot een
Uber-rechtszaak. Wederom staat de vraag
centraal of Uber een vervoerdienst levert en
of de Dienstenrichtlijn niet van toepassing
is. Ditmaal ziet de vraag echter op het huren
van een auto met chauffeur in het bezit van
een vergunning door middel van de Uber-
app.19 In het Verenigd Koninkrijk (VK) heeft
het Employment Tribunal in de zaak Aslam
and Others v. Uber beslist dat Uber-chauf-
feurs werknemers zijn (zij het in een andere
vorm dan een volwaardige werknemersover-
eenkomst) in de zin van de Employment
Rights Act.20 Dit is echter enkel het geval als
de chauffeur een rit heeft geaccepteerd, of
als de chauffeur de Uber-app aan heeft
staan, zich bevindt in het gebied waarvoor
hij door Uber geautoriseerd is om te werken
en in staat en bereid is om vervoeropdrach-
ten te aanvaarden.21 Het door Uber ingestel-
de hoger beroep bij het Employment Appeal
Tribunal eind 2017 is verworpen.22 Of dit
oordeel ook door de Europese rechters zal
worden overgenomen hangt af van de EU-
scheidslijn tussen zelfstandigen en werkne-
mers, waar ik hieronder nog op in zal gaan.
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Zoals intussen duidelijk zal zijn, roept de
dienstverlening door Uber veel vraagstukken
op. Uber is verlener van vervoerdiensten.
Maar zijn de chauffeurs nu werknemers?
Of maakt Uber gebruik van een grote hoe-
veelheid zelfstandige ondernemers? Wat
zijn de arbeidsrechtelijke gevolgen wanneer
Uber een werkgever blijkt te zijn? Of maakt
Uber zich nu, net als AC Treuhand, schuldig
aan het overtreden van het mededingings-
recht door het op nogal opzichtige wijze fa-
ciliteren van een kartel van niet-professione-
le taxichauffeurs?23 De juridische beslissin-
gen welke daarmee samenhangen hoeft het
Hof nog niet te maken. De A-G noemt deze
aspecten, maar besluit er wijselijk niet op in
te gaan. Enkele van deze elementen worden
hieronder besproken.
Zuiver interne situatie
InUber Spain spreekt de verwijzende rechter
over een activiteit verbonden aan een inter-
nationaal platform. Wat daarmee ook precies
bedoeld wordt, de vraag is of er een grens-
overschrijdend element aanwezig is ten
aanzien van de dienstverlening. Dit is het
geval als Uber vanuit Nederland opereert
(door middel van Uber BV dus). In de zaak
Uber Spain gaat A-G Szpunar hier in ieder
geval van uit na de werkwijze van Uber te
hebben onderzocht en aan de hand van de
door Uber zelf verstrekte informatie. Het
Hof refereert aan de opmerking van de ver-
wijzende rechter en komt tot dezelfde con-
clusie, dat Uber BV de eigenlijke dienst
verleent.24 Het CBb komt in de Nederlandse
zaak ten aanzien van argumenten gebaseerd
op Europees recht tot de conclusie dat het
hier een zuiver interne situatie betreft. Waar
het feit dat Uber BV, gevestigd in Nederland,
gezien wordt als de eigenlijke dienstverlener
in Uber Spain leidt tot het van toepassing
zijn van Europees recht, is dat enkel in
Nederland dus niet het geval.25 Dat de Neder-
landse zaak volgens het CBb niet op grond
van Europees recht moet worden beoordeeld
is in het licht van de zaken Trijber en
Harmsen mogelijk niet correct. In Trijber en
Harmsen was het Hof van oordeel dat er
geen sprake was van een zuiver interne
situatie, omdat de klanten van Trijber en van
Harmsen afkomstig (konden) zijn uit andere
lidstaten. De dienstontvanger vormt daarmee
het grensoverschrijdend element.26 In de
zaak voor het CBb gaat het om een last onder
dwangsom voor Uber zelf voor het aanbie-
den van de dienst UberPOP en het samen-
werken met chauffeurs zonder vergunning.
Uber wordt hierin gezien als medepleger
van het overtreden van het verbod tot het
verrichten van taxivervoer zonder vergun-
ning. Het verschil tussen deze zaken is vol-
gens het CBb dan ook het feit dat Uber zélf
geen vergunning nodig heeft. In de zaken
Trijber (rondvaartboot in Amsterdam) en
Harmsen (raamprostitutie in Amsterdam)
was dit wel het geval.27 Het CBb concludeert
vervolgens dat het hier bovendien een zuiver
interne situatie betreft. Dit laatste punt lijkt
mij niet meer houdbaar aangezien vaststaat
dat zonder Uber de Uber-chauffeurs niet
kunnen opereren, hetgeen uiteindelijk ook
de basis is voor de uitspraak van het Hof in
Uber Spain. Daarmee kunnen de klanten
van Uber-chauffeurs, waaronder onderdanen
uit andere lidstaten, de dienst niet meer af-
nemen, aangezien de aanbieders van deze
diensten afhankelijk zijn van het platform
van Uber. Na Uber Spain zal ook het feit dat
het niet Uber zelf is die een vergunning no-
dig heeft niet meer relevant zijn, immers,
het is Uber zelf die de vervoerdienst verleent
met behulp van chauffeurs zonder vergun-
ning. Ten overvloede (omdat de Diensten-
richtlijn niet van toepassing is), in Visser
Vastgoed stelt het Hof vast dat hoofdstuk 3
van de Dienstenrichtlijn (inzake vestiging
en vergunningen) ook van toepassing is op
zuiver interne situaties.28
Werknemers of zelfstandigen?
Een uitermate interessant vraagstuk wordt
gevormd door de classificatie van Uber-
chauffeurs. Voor de Employment Tribunals
in het VK zijn Uber-chauffeurs tot op zekere
hoogte verbonden aan Uber via een contract,
waarmee zij werknemers zijn in de zin van
de Employment Rights Act, de National
Minimum Wage Act en de Working Time
Regulations. Of Uber-chauffeurs ook aan de
EU-definitie van werknemer voldoen wordt
uiteraard beslist aan de hand van de Europe-
se criteria. Het Hof heeft regelmatig moeten
oordelen over de vraag of in een bepaalde
casus sprake is van een werknemer of juist
een zelfstandige, vooral ten aanzien van za-
ken waarin onderdanen van recent toegetre-
den lidstaten zich nog geconfronteerd zien
met overgangsrecht op grond waarvan zij
zich nog niet op het vrij verkeer van werkne-
mers kunnen beroepen, maar wel op de
vrijheid van dienstverlening.29 Het Lawrie
Blum-criterium ‘onder gezag van een ander’
vormt ten aanzien daarvan de crux. In de
zaak Jany specificeert het Hof dit criterium
en geeft de volgende handvatten om vast te
stellen of sprake is van een zelfstandige
economische activiteit (in casu ten aanzien
van prostituees en pooiers). Een zelfstandige
verricht zijn activiteit:
– zonder enige gezagsverhouding met
betrekking tot de keuze van deze acti-
viteit, de arbeidsomstandigheden en
de beloning;
– onder zijn eigen verantwoordelijkheid;
en
– tegen een beloning die volledig en
rechtstreeks aan hem wordt betaald.30
Uber-chauffeurs lijken daarmee te voldoen
aan wat bekend staat als schijnzelfstandigen,
een fenomeen dat juist samenhangt met de
huidige economie waarbij de scheiding tus-
sen werknemer en zelfstandigen soms vaag
is geworden. In FNV Kunsten geeft het Hof
de volgende criteria om vast te stellen of een
ogenschijnlijk zelfstandig ondernemer
eigenlijk gezien moet worden als werkne-
mer. Gelijk de Jany-criteria benadrukt het
Hof het belang van het zelfstandig marktge-
drag bepalen wat blijkt uit het dragen van
de financiële en commerciële risico’s van de
werkzaamheden.31 Relevant is verder dat
zelfstandigen de vrijheid hebben om naar
eigen tijdschema te werken en de plaats en
de inhoud van het werk te kiezen. Ten slotte
is relevant dat een werknemer juist ‘tijdens
de duur van de arbeidsverhouding is opge-
nomen in de onderneming van [de] werkge-
ver, waarmee hij een economische eenheid
vormt’.32
Mijns inziens geeft de A-G in Uber Spain al
een duidelijk voorschot op de invulling van
deze criteria, immers, er is wel degelijk
sprake van controle door Uber ten aanzien
van de keuze van de activiteit (voorwaarden
waaraan het voertuig moet voldoen, geen
strafblad, financiële beloning bij het uitvoe-
ren van meer ritten of het uitvoeren van rit-
ten op specifieke plaatsen en tijdens bepaal-
de perioden). Ook de verantwoordelijkheid
voor de activiteit lijkt (in ieder geval deels)
bij Uber te liggen. Uber controleert immers
bezit van een rijbewijs, of een chauffeur een
strafblad heeft en vraagt om een overzicht
van verkeersovertredingen. Middels beoor-
delingen wordt controle op de kwaliteit uit-
gevoerd.33 In hoeverre Uber hiermee verant-
woordelijk wordt voor incidenten wanneer
een Uber-chauffeur niet aan de voorwaarden
voldoet is een lastige vraag. In Uber Spain is
vastgesteld dat het Uber zelf is die vervoer-
diensten aanbiedt. Komt de verantwoorde-
lijkheid voor die dienst dan ook niet voor
rekening van Uber? Ten slotte wijst het
derde criterium in de richting van een
werknemersrelatie, immers, de klant betaalt
Uber, en niet de chauffeur. Uber bepaalt
bovendien de prijs (ondanks de mogelijkheid
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voor chauffeurs om de prijs te verlagen,
aangezien Uber deze prijsverlaging niet
meerekent in het voor Uber bestemde deel).
Overigens neemt het Hof feitelijk een voor-
schot op de vraag of Uber-chauffeurs werk-
nemers zijn aangezien de dienstverlening
door de chauffeurs onlosmakelijk verbonden
is met de dienstverlening door Uber (waar-
door het in Uber Spain om een transport-
dienst gaat). Gevolg is dat enkel nog sprake
kan zijn van twee situaties: of de chauffeurs
zijn als zelfstandigen verbonden aan Uber,
of de chauffeurs zijn werknemers. De eerste
situatie is, gezien de hierboven gegeven
overwegingen, mijns inziens onjuist. Het
lijkt mij aldus logisch dat wij, ook in de ogen
van het Hof, met werknemers van Uber te
maken hebben.
Deeleconomie
Een vaste definitie van het begrip ‘deeleco-
nomie’ ontbreekt vooralsnog. De Commissie
gaat op dit moment uit van een breed begrip
waarin de volgende elementen terugkomen:
bedrijfsmodel ter facilitering van deelplat-
forms die een open marktplaats tot stand
brengen voor het tijdelijke gebruik van goe-
deren of diensten. Betrokken actoren kun-
nen particulieren zijn, maar ook professio-
nele dienstverleners.34 Dat het hier niet om
de non-profit kant van de deeleconomie gaat
is evident, omdat deze activiteit juist via
UberPOOL verloopt. Bij UberPOOL gaat het
om carpoolen, terwijl het bij UberPOP gaat
om betalende klanten.35 Uber zelf presen-
teert zich graag als ‘slechts een tussenplat-
form’, maar dat is ten aanzien van UberPOP
weinig overtuigend. Het is zeer de moeite
waard om de Britse Uber-zaak nog eens na
te lezen ten aanzien van de tegenstrijdige
opmerkingen hierover van Uber zelf.36 Naar
aanleiding van de Aslam and Others-uit-
spraak is intussen ook voor Deliveroo-bezor-
gers actie ondernomen. Een Britse vakbond
startte een arbitragezaak voor het Central
Arbitration Committee (CAC), en verzocht
om erkenning van de vakbond als vertegen-
woordiger van Deliveroo-bezorgers zodat zij
collectieve onderhandelingen kon voeren
met Deliveroo. Dit verzoek was gebaseerd
op de aanname dat Deliveroo-bezorgers
werknemers zijn. Het CAC was echter van
mening dat Deliveroo-bezorgers zelfstandi-
gen zijn en verwierp het verzoek. Relevant
voor het CAC was het feit dat Deliveroo-be-
zorgers zonder consequenties bezorgverzoe-
ken kunnen weigeren, terwijl de bezoldiging
bestaat uit een vast bedrag per bezorging.
Centraal in de aanname dat het hier om
zelfstandigen zou gaan is het feit dat de be-
zorgers de bezorging niet zelf hoeven uit te
voeren, maar juist aan een ander mogen
overlaten.37 Hoe deze zaak zich ook verder
ontwikkelt, bedrijfsmodellen behorende bij
de deeleconomie moeten vooralsnog ieder
voor zich bekeken worden ten aanzien van
de juridische classificatie. Airbnb opereert
(bewust) losser dan Uber en bemoeit zich
niet met de prijs. In plaats daarvan wordt
gewerkt met servicekosten welke Airbnb de
klant in rekening brengt. Dat, in navolging
van Uber, Airbnb zal worden gezien als een
hoteldienstverlener lijkt mij zeker niet evi-
dent.38
Conclusie
Het Hof stelt in Uber Spain vast dat Uber
zelf vervoerdiensten verleent. Daarmee prikt
opnieuw een rechter door het standaardar-
gument van Uber zelf heen, dat Uber slechts
een technisch platform vormt voor vraag en
aanbod. Deze helderheid geeft nog geen
antwoord op een reeks andere juridische
vragen opgeworpen door het bedrijfsmodel
van Uber. Ubers positie is hiermee zeker
niet eenvoudiger geworden. Een vergelijking
met FNV Kunsten en de door het Hof aan-
gereikte mogelijkheid aan de lidstaten om
op te treden tegen schijnzelfstandigheid ligt
voor de hand. Uber is mijns inziens een
werkgever en zal dan het huidige bedrijfsmo-
del, waarbij geen verantwoordelijkheid wordt
genomen op arbeidsrechtelijk terrein, moe-
ten wijzigen. Zelfs in het geval dat de
chauffeurs als zelfstandigen worden gezien
zal Uber actie moeten ondernemen. In dat
geval neemt Uber mogelijk deel aan een
kartel, dan wel faciliteert Uber een kartel.
Daar UberPOP in de verste verte niet lijkt
op de ideologische versie van een deelecono-
miedienst lijkt mij dit een wenselijke ontwik-
keling.
S. Tans39
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